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(3) Automatisch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe 
(57) Die Erfindung betrifft ein automatisch schaltbares 

Kraftfahrzeuggetriebe (1) mit drei Einsteg-Planetensatzen 

(2, 3, 4) sowie drei Bremsen (5, 6, 7) und zwei Kupplungen 

(8, 9) zum Schalten von sechs Vofwartsgangen und einem 

Ruckwartsgang miteiner Antriebswelle (10) und einer Ab- 

triebswelle (11). Dabei ist die Antriebswelle (10) mit dem 

Sonnenrad (16) des zweiten Planetensatzes (3) standig 

verbunden und die Antriebswelle (10) ist uber die erste 

Kupplung (8) mit dem Sonnenrad (12) des ersten Plane- 
tensatzes (2) und/oder uber die zweite Kupplung (9) mit 

dem Steg (15) des ersten Planetensatzes (2) verbindbar. 

Ferner ist das Sonnenrad (12) des ersten Planetensatzes. 

(2) iiber die erste Bremse (5) und/oder der Steg (15) des 

ersten Planetensatzes (2) uber die zweite Bremse (6) und/ 

Oder das Sonnenrad (20) des dritten Planetensatzes (4) 

uber die dritte Bremse (7) mit dem Gehause des Getrlebes 

(1) verbindbar. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein automatisch schalt- 
bares Kraftfahrzeuggetriebe mitdrei Einsteg-PIanetensatzen 
sowie drei Bremsen und zwei Kupplungen zum Schalicn 5 
von sechs Vorwartsgangen und einem Ruckwartsgang sowie 
mit «ner Antriebs- und einer Abtriebswelle. 

Ein derartiges Planetengetriebe ist beispielsweise aus der 
US 4,070, 927 bekannt, wobei die Anzahl der zur Verfugung 
slehendcn Vorwartsgange jeweils urn eins groBer ist als die lO 
Anzahl derReibclemente. Jeder Gangwechsel zwischen den 
Vorwartsgangen wird dadurch erreicht, daB jeweils eines der 
Reibelemente zu- bzw. abgeschaltet wird. 

Automatisch schaltbare Fahrzeuggetriebe in Planetenbau- 
wcise im allgcmcinen sind iin Stand der Tcchnik bercits L5 
vielfach beschrieben und- unterliegen einer permanenten 
Weiterentwicklung und Verbesserung. So soUen diese Ge- 
tnebe eine ausreichende Anzahl von Vorwartsgangen sowie 
einen Ruckwartsgang und eine fur Kraftfahrzeuge sehr gut 
geeigncte Ubersetzung mit einer hohcn Gesamtspreizung 20 
»owie gunstigen Stufenspriingen aufweisen, Femer soUen 
diese eine hohe Anfahriibersetzung in Vorwartsrichtung er- 
mogUchen und einen direkten Gang enthalten sowie fur den 
Einsatz sowohl in Pkw als auch Nkw geeignet sein. AuBer- 
dem soUen diese Getriebe einen gcringen Bauaufwand, ins- 25 
besondere eine geringe Anzahl an Schaltelementen erfor- 
dem und bei sequentieUer Schaltweise Doppelschaltungen 
vermeiden, so daB bei Schaltungen in definierten Ganggrup- 
pen jeweils nur ein Schaltelement gewechselt wird. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein neuartiges 30 
und verbessertes Getriebe anzugeben, welches bekannte 
Nachteile vermeidet, die oben genannten Anforderungen er- 
fiiUt und eine beUebige Ausbildung und Anordnung eines 
Anfahrelements sowie des Antriebs und des Abtriebs er- 
moghcht, 25 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch ein automa- 
tisch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe der eingangs genan- 
naten Art mit den Merkmalen des Anspruchs 1 gelost. 

Das automatisch schaltbare Kraftfahrzeuggetriebe mit 
drei Einsteg-Planetensatzen sowie drei Bremsen und zwei 40 
Kupplungen zum Schalten von sechs Vorwartsgangen und 
einem Ruckwartsgang ist derart ausgebildet, daB die An- 
triebswelle direkt mit dem Sonnem-ad des zweiten Planeten- 
satzes verbunden ist und daB die Antriebswelle uber die er- 
ste Kupplung mit dem Sonnenrad des ersten Planetensatzes 45 
und/oder uber die zweite Kupplung mit dem Steg des ersien 
Planetensatzes verbindbar ist. Zusatzlich oder altemativ ist 
das Sonnenrad des ersten Planetensatzes uber die erste 
Bremse mit dem Gehause des Getriebes und/oder der Steg 
des ersten Planetensatzes iiber die zweite Bremse mit dem 50 
Gehause und/oder das Sonnenrad des dritten Planetensatzes 
uber die dritte Bremse mit dem Gehause verbindbar. 

Damit ist ein automatisch schaltbares Fahrzeuggetriebe 
mit sechs Vorwartsgangen und einem Ruckwartsgang ange- 
geben, welches vorteilhafterweise fur Kraftfahrzeuge sehr 55 
gut geeignete Ubersetzungen mit einer hohen Gesamtsprei- 
zung und gunstigen Stufenspriingen sowie einer hohen An- 
fahriibersetzung in Vorwartsrichtung aufweist. Femer ist dea: 
funfte Gang ein direkter Gang. Ein derartiges Gelriebe ist 
sowohl fur Pkw als auch fiir Nkw geeignet und zeichnet sich 60 
durch einen geringen Bauaufwand, d. h. zwei Kupplungen 
und drei Bremsen, aus, wobei bei sequentieUer Schaltweise 
Doppelschaltungen vermieden werden und somit bei jeder 
beliebigen Schaltung innerhalb einer Gruppe von GSngen 
jeweils nur zwei Schaltelemente gewechselt werden. 65 

Das erfindungsgemaBe Getriebe ist vorteilhafterweise in 
zwei Versionen ausfuhrbar, wobei sich diese durch unter- 
schiedliche Verbindungen der einzelnen Planetensatze mit- 



einander unterscheiden. In der ersten Version ist vorgese- 
hen, daB die Abtriebswelle mit dem Steg des dritten Plane- 
tensatzes und mit dem Hohkad des ersten Planetensatzes 
und daB der Steg des ersten Planetensatzes mit dem HoWrad 
des zweiten Planetensatzes und der Sieg des zweiten Plane- 
tensatzes mit dem Hohkad des dritten Planetensatzes stan- 
dig verbunden ist. 

Die Antriebs- und die AbtriebsweUe konnen dabei so- 
wohl koaxial zueinander auf gegenuberUegenden Seiten als 
auch beide auf dcrsclbcn Seitc des Getricbegehauses angc- 
ordnet sein. Femer ist auch die Anordnung des Abtriebs 
zwischen den Planetensatzen und den Kupplungen moglich. 

In einer Weiterbildung gemaB zweiter Version ist die Ab- 
triebsweUe mit dem Steg des zweiten Planetensatzes und 
nut dem Hohkad des crsicn Planetensatzes und der Sleg des 
ersten Planetensatzes ist mit dem Hohlrad des dritten Plane- 
tensatzes und das Hohkad des zweiten Planetensatzes mit 
dem Steg des dritten Planetensatzes standig in Verbindung. 
Eine derartige Ausbildung ist besonders far eine koaxiale 
Anordnung von An- und Abtriebswcllen geeignet. 

In einer Weiterbildung der Erfindung wird voigeschlagen, 
daB die erste Kupplung in dem dritten und fiinften Gang so^ 
wie in dem Ruckwartsgang betatigt wird und daB die zweite 
Kupplung im vierten, funften und sechsten Gang betatiet 
wird. 

^ Die erste Bremse wird in dem zweiten und sechsten 
Gang, die zweite Bremse im ersten und in dem Ruckwarts- 
gang und die dritte Bremse in dem ersten, zweiten, dritten 
sowie vierten Gang betatigt Damit wird vorteilhafterweise 
crreicht, daB jeweils nur ein Schaltelement bei jeder beUebi- 
gen Schaltung zwischen dem ersten und vierten Gang, zwi- 
schen dem dritten und funften Gang und zwischen dem' vier- 
ten und sechsten Gang gewechselt wkd. Somit werden bei 
sequentieUer Schaltweise Doppelschaltungen vorteilhafter- 
weise vermieden. 

Weitere Ziele, Merkmale, Vorteile und Anwendungsmog- 
hchkeiten der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden 
Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele, die in den Zeich- 
nungen naher dargestellt sind. Dabei bilden alle beschriebe- 
nen und/oder bildUch dargestellten Merionale fik sich oder 
in beliebiger sinnvoller Kombination den Gegenstand der 
Erfindung, unabhangig von ihrer Zusammenfassung in den 
Anspruchen und deren Ruckbeziehung. 
Es zeigen: 

Fig. 1 ein Getticbe mit koaxialem An- und Abtrieb nach 
einer ersten Version in schematischer Darstellung; 

Fig. 2 ein Getriebe mit koaxialem An- und Abtrieb nach 
einer zweiten Version in schematischer Darstellung; 

Ffe. 3 ein Getriebe nach erster Version mit Antrieb auf der 
Abtriebsseite in schematischer Darstellung; 

Fig. 4 ein Geteiebe nach erster Version mit Abuieb zwi- 
schen den Planetensatzen und den Kupplungen in schemali- 
scher Darstellung; 

Fig. 5 ein Getriebe nach erster Version mit Drehmoment- 
wandler fiir eine Standard-Getriebeanordnung in schemati- 
scher Darstellung; 

Fig. 6 ein Getriebe nach erster Version, jedoch in spicgel- 
bUdlicher Anordnung mit integrierter Anfahrbremse fiir eine 
Front-Quer-Anordnung im Pkw in schematischer Darstel- 
lung; 

Fig. 7 bis 9 beispielhafte tJbersetzungsreihen fiir ein Ge- 
triebe nach Fig. 1 und 

^ F^. 10 und 11 beispielhafte Ubersetzungsreihen fik ein 
Getriebe nach Big. 2 sowie 

Fig. 12 ein Schaltschema fiir ein erfindungsgemaBes Ge- 
triebe. 

Ein erfindungsgemaBes Gelriebe 1 (Fig. 1) besteht im we- 
sentUchen aus den Einsteg-Planetensatzen 2, 3. 4 sowie den 
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Bremsen 5, 6, 7 und den beiden Kupplungen 8 und 9, Die 
Planetensatze bestehen jeweils aus einem Sonnenrad, einem 
Steg mit Planetenradem sowie einem Hohlrad, welche im 
weseniiichen in zwei unterschiedlichen Versionen ausgebil- 
dcl scin konncn. In eincr crslcn Version sind die Planctcn- 5 
satze wie folgt miteinander verbunden: Die Antriebswelle- 
10 ist stSndig verbunden mit dem Sonnenrad 16 des zweiten 
Planetensaizes, Die Antriebswelle 10 isl femer iiber die er- 
ste Kupplung 8 mit dem Sonnenrad 12 des ersten Planeten- 
saizes 2 sowic iibcr die zwcitc Kupplung 9 niit dem Slcg des lO 
ersten Planetensatzes 2 sowie dem Hohlrad 18 des Planeten- 
saizes 3 verbindbar. Die Antriebswelle 10 ist koaxial zur 
Abtriebswelle 11 angeordnet. 

Das Hohlrad 14 des ersten Planetensatzes 2 ist mit dem 
Stcg 23 des driltcn Planetensaizes 4 und dicscr wicderuin 15 
mit der Abtriebswelle 11 standig in Verbindung. Das Son- 
nenrad 12 des ersten Planetensatzes ist uber die erste 
Bremse 5, der Steg 15 des ersten Planetensatzes 2 sowie das 
Hohlrad 18 des zweiten Planetensatzes 3 ist iiber die zweite 
Bremse 6 und das Sonnenrad 20 des drittcn Planetensatzes 4 20 
ist uber die dritte Bremse 7 am Oehause festbremsbar. 

Gleiche Bauteile in unterschiedlichen Figuren oder Bau- 
teile mit den gleichen Funktionen sind in den Figuren mit 
den selben Bezugszeichen versehen. 

In cincr wcilcrcn Ausbildung gcmafi zwcitcr Version des 25 
erfindungsgemaBen Getriebes (Fig, 2) mit ebenfalls ko- 
axialem An- und Abtrieb 10, 11 sind die Planetensatze 2, 3, 
4, die Bremsen 5, 6, 7 sowie die Kupplungen 8 und 9 im we- 
sentlichen gLeich angeordnet, wie beieits in der Fig, 1 ge- 
zcigt Diese zweite Version untcrscheidet sich jedoch von 30 
der ersten Version in der Verbindung der einzelnen Bauteile 
der Planetensatze miteinander. 

So sind die Sonnenrader 12 und 16 des ersten und zweiten 
Planetensatzes ebenfalls mit der Antriebswelle 10 verbind- 
bar bzw. in standigcr Anlriebs verbindung. Die Abtrieb s- 35 
welle 11 dagegen ist mit dem Steg 19 des zweiten Planeten- 
satzes 3 und dieser wiederum mit dem Hohlrad 14 des ersten 
Planetensatzes 2 in standiger Verbindung. Der Steg 15 des 
ersten Planetensatzes ist femer mit dem Hohlrad 22 des drii- 
ten Planetensatzes 4 und das Hohlrad 18 des zweiten Plane- 40 
lensatzes 3 mit dem Steg 23 des dritten Planetensatzes 4 in 
standiger Verbindung. Der Steg 15 sowie das Hohlrad 22 
sind somit durch die Bremse 6 und das Sonnenrad 20 iiber 
die Bremse 7 an dem Gehause feststellbar. 

Die Getriebeausbildung gemaB Darstellung in Fig. 3 cnt- 45 
spricht im wesentlichen der ersten Version in Fig. 1, wobei 
jedoch altemativ der Antrieb 10 und der Abtrieb 11 auf der- 
selben Seite des Getriebes vorgesehen sind. 

Eine weitere alternative Getriebeanordnung ist in Fig. 4 
gezeigt, wobei der Antrieb iiber die Antriebswelle 10 auf so 
das Sonnenrad 16 und iiber die Kupplungen 8 und 9 auf das 
Sonnenrad 12 sowie den Steg 15 bzw. das Hohlrad 18 er- 
folgL Der Abtrieb 11 ist im Getriebe zwischen den Planeten- 
satzen 2, 3, 4 sowie den Kupplungen 8 und 9 angeordnet. 

Eine Weiterbildung der Getriebeanordnung gemaB erster 55 
Version (Fig. 5) sieht vor, daB der Antrieb iiber einen Dreh- 
momcntwandler 24 erfolgt und das Turbincnrad des Wand- 
lers 24 direkt mit dem Sonnenrad 16 des zweiten Planeten- 
satzes 3 bzw. iiber die Kupplungen 8 und 9 mit dem ersten 
bzw. zweiten Planetensatz 2, 3 verbindbar ist. 60 

Eine weitere alternative Ausbildungsform des erfindungs- 
gemaBen Getriebes mit einer intcgrierlen Anfahrbrcmse fur 
eine Front-Quer-Anordnung in einem Pkw ist in Fig. 6 dar- 
gestellt. Das Getriebe entspricht dabei einer spiegelbildli- 
chen Ausbildung der ersten Version des Getriebes gemaB 65 
Fig. 1, wobei jedoch die Antriebs- und Abtriebswellen 10 
und 11 auf dcrselben Seiic angeordnet sind. Zusatzlich be- 
findet sich zwischen einem Veibrennungsmotor 25 und der 
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Antriebswelle 10 ein Torsionsschwingungsdampfer 26. Die 
Abtriebswelle U ist iiber eine weitere Ubersetzungsstufe 
und ein Differential 27 mit den Antriebsradem 28 und 29 
verbunden. 

Den bcispiclhaflcn UbcrseLzungsreiheh (Fig. 7 bis 9) fur 
das erfindungsgemaBe Getriebe gemaB Fig. 1 ist zu enineh- 
men, daB die tJbersetzung i im ersten Gang Zwischen 4,84 
und 5,70 und der Gesamtstufensprung <p_ges zwischen 6,32 
und 7,34 liegt Die Obersetzung i im fUnften Gang ist je- 
weils 1,00. 

Die beiden beispielhaften Ubersetzungsreihen (Fig. 10 
und 11) fiir ein Getriebe gemaB Fig. 2 weisen eine Uberset- 
zung i im ersten Gang, von 3,83 bzw. 3,87 bei einem Ge- 
samtstufensprung <p_ges von 4,88 bis 5,06 auf. Die Uberset- 
zung i im Fiinftcn Gang bctragt ebenfalls 1,00. Der fiinftc 
Gang ist bei alien Ubersetzungsreihen vorteilhafterweise als 
direkter Gang ausgebildet. 

Dem Schaltschema gemaB der Darstellung in Fig. 12 ist 
zu enmehmen, daB bei sequenUeller Schaltweise Doppel- 
schaltungcn vcrmicden werden, da zwei benachbarte 
Gangstufen jeweils ein Schaltelement gemeinsam benutzen. 
Dem Schaltschema ist femer zu entnehmen, daB bei jeder 
beliebigen Schaltung zwischen dem ersten und vierten Gang 
sowie zwischen dem vierten und sechsten Gang jeweils nur 
cin Schaltclcmcnl bcliitigt wird. Die Schaltposition gcbrein- 
sles Neutral ist durch Betatigung der Bremsen Bl und B2 
moglich, wodurch ein Blockieren des Abtriebs und eine 
gleichzeitig definierte Drehzahl im Getriebe, evtl. fur eine 
Hillholder-Funktion, erreicht werden. 

Zusatzlich konnen Freilaufc an jeder StcUe des Getriebes 
eingesetzt werden, so z. B. zwischen der Welle und dem Ge- 
hause bzw. zwischen zwei Wellen, um eine Welle in zwei zu 
trennen. Eine Neutralstellung kann durch SchlieBen eines 
Schaltelements und Offnen eines anderen Schaltelements 
verwirkiicht werden, z. B. durch SchlieBen der ersten 
Bremse 5 und Offnen der zweiten Bremse 6 fiir eine Neu- 
tralstellung Vorwarts. 

Femer kann die Antriebswelle 10 durch ein Kupplungs- 
element vom Motor getrennt werden, wobei das Kupplungs- 
element beispielsweise als trockene oder nasse Anfahrkupp- 
lung, als Magnetpulverkupplung, als Fliehkraftkupplung, 
als hydrodynamische Kupplung oder ahnliche ausgebildet 
sein kann. 

Weiterhin kann die Antriebswelle 10 auch durch ein 
Wandlungselemcnt vom Motor getrennt werden, wobei die- 
ses als hydrodynamischer Wandler, als Differentialwandler, 
als Anfahrretarder, als hydrostatisches Getriebe, als elektrir 
sches Getriebe oder als elektro-mechanisches Getriebe oder 
ahnHches ausgebildet sein karm. Dies bedeutet, daB zwi- 
schen Motor und Getriebe eine zusatzliche tJbersetzungs- 
stufe mit einer konstanten oder auch einer variablen Ober- 
setzung groBer oder gleich eins vorgesehen werden kann. 

Altemativ kann ein Anfahrelement auch hinter dem Ge- 
triebe angeordnet sein, so daB die Antriebswelle 10 fest mit 
der Koppelwelle eines Motors verbunden ist. In einem sol- 
chen Fall erfolgt das Anfahren durch ein Schaltelement des 
Getriebes, z. B. mittels der zweiten Bremse 6. 

Femer kann eine verschleiBfreie Bremse, beispielsweise 
ein hydraulischer oder elektrischer Retarder oder ahnliches, 
auf jeder Welle, bevorzugt jedoch auf der Antriebswelle 10 
oder der Abtriebswelle 11, angeordnet sein. 

Weiter kann cin Neben abtrieb zum Antrieb von zusatzli- 
chen Aggregaten auf jeder Welle, bevorzugt aber auf der 
Antriebswelle 10 oder der Abtriebswelle 11, vorgesehen 
sein. 

Die Schaltelemente selbst bestehen vorzugsweise aus 
lastschaltcnden Kupplungen oder Bremsen, wie Lamellcn- 
kupplungen, Bandbremsen, Konuskupplungen oder ahnli- 
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che. 

Die Schaltelemente kQnnen jedocfa auch aus formschliis- 
sigen Kupplungen oder Bremsen bestehen, beispielsweise 
Klauenkupplungen oder Synchronisierungen. 

5 

- Patentansi>ruche 

1. Automadsch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe mil 
drei Einsteg-PlanetensStzen sowie drei Bremsen und 
zwci Kupplungen zum Schallen von sechs Vorwarts- lo 
gangen und einem Ruckwartsgang, mit einer Antriebs- 
welie und einer AbtriebsweUe, dadiirch gekennzelch- 
nct 

- daB die Antriebsweile (10) direkt mit dem Son- 
nenrad (16) des zweiten Planciensalzcs (3) verr 15 
bunden ist und 

- daB die Antriebsweile (10) iiber die erste Kupp- 
lung (8) mit dem Sonnenrad (12) des ersten Plane- 
tensatzes (2) und/oder uber die zweite Kuppiung 
(9) mit dem Steg (15) des ersten Pianetensatzes 20 
(2) und/oder 

- das Sonnenrad (12) des ersten Pianetensatzes 
(2) uber die erste Bremse (5) mit dem Gehause des 
Getriebes (1) und/oder 

- der Steg (15) des ersten Pianetensatzes (2) uber 25 
die zweite Bremse (6) mit dem Gehause und/oder 

- das Sonnenrad (20) des dritten Pianetensatzes 
(4) uber die dritte Bremse (7) mit dem Gehause 
verbindbar ist. 

2. Automatisch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe 30 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Ab- 
triebsweUe (11) mit dem Steg (23) des dritten Pianeten- 
satzes (4) und mit dem HohL^d (14) des ersten Piane- 
tensatzes (2) standig verbunden ist. 

3. Automatisch schaltbares KraftfahrzeuggeUiebe 35 
nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Steg (15) des ersten Pianetensatzes (2) mit dem Hohl- 
rad (18) des zweiten Pianetensatzes (3) und der Steg 
(19) des zweiten Pianetensatzes (3) mit dem Hohlrad 
(22) des dritten Pianetensatzes (4) standig verbunden 40 
ist. 

4. Automatisch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe 
nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB die Ab- 
triebsweUe (11) mit dem Steg (19) des zweiten Piane- 
tensatzes (3) und mit dem Hohb-ad (14) des ersten Pla- 45 
netensatzes (2) standig verbunden ist. 

5. Automatisch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe 
nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Steg (15) des ersten Pianetensatzes (2) mit dem Hohl- 
rad (22) des dritten Pianetensatzes (4) und das Hohlrad 50 
(18) des zweiten Pianetensatzes (3) mit dem Steg (23) 
des dritten Pianetensatzes (4) standig verbunden ist. 

6. Automatisch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe 
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB die erste Kuppiung (8) in dem 55 
dritten und fiinften Gang sowie in dem Ruckwartsgang 
betatigt wird. 

7. Automatisch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe 
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB die zweite Kuppiung (9) in dem 60 
vierten, funften und sechsten Gang betatigt wird. 

8. Automatisch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe 
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB die erste Bremse (5) in dem zwei- 
ten und sechsten Gang betatigt wird. 65 

9. Automatisch schaltbares Kraftfahrzeuggetriebe 
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB die zweite Bremse (6) in dem er- 



sten Gang und in dem Ruckwartsgang betatigt wird. 
10. Automatisch schaltbares Kraftfahrzeuggeuiebe 
nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB die dritte Bremse (7) in dem er- 
sten, zweiten, dritten und vierten Gang betatigt wird. 
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